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IDENTITÀ e GLOBALIZZAZIONE 

La fase detta di glocalizzazione porta 

contemporaneamente a delle tendenze di 

differenziazione e di omogeneizzazione dei 

territori. Con la riscoperta del livello del 
locale gli individui, liberi dai vincoli imposti 

dai loro gruppi sociali di appartenenza, si 

troveranno ad affermare la propria identità. 
La globalizzazione, così spesso accusata di 

portare allõomogeneizzazione ed alla 
cancellazione delle specificità territoriali ed 

individuali, sarà paradossalmente una delle 

forze generatrici dellõindividualismo. 

1.  Modernità e nuove  
mobilità  

Tentare, oggi, di spiegare la mobilità delle nostre 

città è un compito difficile. Con il passare degli 

anni la mobilità degli individui ðdetermitata in 

primo luogo dal tipo di vita che essi conducono e 

dal tipo ti città nella quale essi vivono- è mutata 

molto, cos³ come la societ¨ che lõha prodotta. Ci 

si limiterà qui a cercare di distinguere alcuni dei 

fattori scatenanti del cambiamento, per farene 

emergere i caratteri mutati. 

Globalizzazione e modernizzazione  
òGlobalizzazioneó ¯ una parola che ¯ stata spesso 

usata per classificare questi cambiamenti. Il 

concetto di globalizzazione, ancorché poco o mal 

definito, riempito di significati che non gli sono 

propri e talvolta abusato nel suo utilizzo, ha avuto 

il merito di portare politici, media, intellettuali ed 

il grande pubblico ad una riflessione delle 

dinamiche della società su di una scala più vasta. 

La globalizzazione, da sola, non è tuttavia 

sufficiente a spiegare tutte le logiche e le 

dinamiche della contemporaneità. Per questo 

motivo ci si propone qui di studiarla insieme ad 

un altro fenomeno: quello 

della modernità. 

Innanzitutto è necessario 

sottolineare che, 

contrariamente a quanto 

spesso siamo portati a pensare, 

questi fenomeni non sono 

inscrivibili nel registro dei 

fenomeni nati nella 

contemporaneità, giacché la 

loro origine è antica e risale 

almeno al XVI secolo. Quello 

che a noi appare oggi come 

tratto specifico della nostra età 

contemporanea altro non è 

che la forma attuale presa dalla 

tendenza di base (globalizzazione e 

modernizzazione) nel corso della sua evoluzione 

storica. In secondo luogo, occorre smentire 

lõidea secondo la quale globalizzazione e 

modernizzazione siano fenomeni circoscritti ed 

indipendenti lõuno dallõaltro. Possiamo piuttosto 

affermare che essi interagiscono continuamente 

tra di loro, in una sorta di ciclo di casualità 

retroattiva. 

Dopo aver definito la modernizzazione come la 

tendenza di lungo periodo e spiccatamente 

occidentale di trasformazione dei rapporti entro 

gli individui e la tradizione (Giddens, 1994), si 

proceder¨ con lõindividuazione di tre fasi diverse 

di interazione del processo di modernizzazione. 

Lõultima di queste fasi ¯ quella pi½ interessante 

per chi intenda studiare le tendenze attuali, quali, 

nel nostro caso, i mutamenti che portano alle 

nuove modalità di mobilità (e di concezione 

stessa della mobilità), come quelle di 

condivisione. 

La tradizione dalla quale gli individui si vanno 

allontanando in questa fase è in particolar modo 

quella di tipo religioso. Lõaffermazione dello 

spirito scientifico ha portato gli individui a tenere 

dei comportamenti derivanti dalle loro scelte 

piuttosto che dalla tradizione religiosa. Il motore 

delle scelte si è allontanato quindi in questa fase 

da quello delle consuetudini. 

La seconda fase di modernizzazione è quella che 

si è sviluppata contemporaneamente alla 

rivoluzione industriale, nel XIX secolo. In questa 

fase, i diversi gruppi sociali in seno alla società 

tendono a seguire vie differenti 

le une dalle altre, per costituire 

una identità specifica per ogni 

gruppo. È la fase della 

specializzazione, che si è 

nutrita anche della rivoluzione 

industriale come motore di 

cambiamento: specializzazione 

del lavoro, delle funzioni 

sociali e concentrazione 

urbana (specializzazioni dei 

territori) ne sono stati gli effetti 

più evidenti. 

Ipermodernità  

Lõevoluzione di tecnologie, 

modi di comunicazione e dei 

rapporti negli ultimi decenni portano a pensare 

che non ci si sia affatto arrestati alla seconda fase. 

Una terza fase di modernità è stata introdotta e 

classificata come fase òpostmodernaó. In questo 

lavoro, parallelamente a quanto hanno scritto 

François Ascher (2008) e altri teorici del 

moderno, si preferirà invece riferirsi alla terza 

modernità come a una situazione di 

ipermodernità, dal momento che i caratteri 

razionalizzazione e specializzazione tipici della 
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modernità non sono superati bensì fortemente 

accentuati.  

Ciò che rende la terza modernità una fase a sé 

stante, distinta dalle prime due, è la quantità di 

situazioni sulle quali il moderno agisce. In 

particolare, il ricorso alla razionalità si incrocia 

con il fatto che ciascun individuo ipermoderno si 

deve rapportare ogni giorno con un numero di 

situazioni e circostanze (individuali e collettive) 

sempre più differenziate e mutevoli. 

Questa pluralità, già riconosciuta da Simmel, e 

da lui chiamata pluriappartenenza, era uno dei 

segnali dellõevoluzione della societ¨ e della 

cultura. Quello che Ascher aggiunge allõanalisi 

fatta da Simmel è fondamentalmente la 

multidimensionalità di questi circoli: ciò che 

rende un circolo sociale diverso da tutti gli altri è 

stabilito dal linguaggio con cui le norme di 

appartenenza si esprimono e definiscono e non, 

semplicemente, dalla differenziazione delle 

norme stesse. 

Multiappartenenza  Proprio giocando sulla 

multidimensionalità dei circoli sociali, oltre alla 

loro pluralità, Ascher descrive così gli individui 

multiappartenenti: 

òCos³ come una volta i vicini erano anche dei 
colleghi, dei parenti o degli amici (o nemici), oggi 
numerosi individui frequentano degli ambienti 
fisici ed umani più diversificati. Si spostano 

quindi, realmente e virtualmente, in dei territori 
geografici e sociali distinti. Ciascun individuo 
tende ad articolare questi differenti territori in 
modo originale, e si sforza di dare forma in 
maniera specifica ai suoi diversi tempi, spazi, 
attività e relazionió (Ascher, 2005). 

Per approfondire lo studio sulla strutturazione 

sociale, Ascher utilizza la metafora dellõipertesto, 

che collega tra di loro piani e discorsi diversi 

attraverso dei links. Ciascun testo, così come 

ciascun circolo sociale, ha una propria sintassi, 

una propria grammatica ed un proprio 

significato. I collegamenti tra testi servono a dare 

un significato nuovo, più completo e 

pluridimensionale alle parole che li legano 

insieme.  

Reich (1993), scriveva delle influenze della 

globalizzazione sulla localizzazione delle attività 

cognitive, produttive, economiche e di consumo.  

La categoria di lavoratori sulla quale Reich si è 

più soffermato e che rappresenta meglio 

lõattitudine alla multiappartenenza che poi ¯ stata 

ripresa nelle teorie di Florida, è quella da lui 

chiamata dei symbol analists, in italiano tradotti 

come òmanipolatori di simbolió. Costoro sono, 

secondo lõautore, la categoria di lavoratori pi½ 

avanzata, comprendente tutte le attività legate 

allõidentificazione, alla gestione ed alla 

risoluzione di problemi sempre nuovi. I 

manipolatori di simboli hanno un livello di 

produzione di valore aggiunto che non è 

strettamente legato alla quantità di lavoro, né a 

quella del loro prodotto finale, quanto piuttosto 

al livello qualitativo della produzione. Operare su 

più lavori contemporaneamente, saper creare e 

disfare reti di contatti e gruppi di lavoro a 

seconda delle esigenze, esser capaci di trovare 

collegamenti tra ambiti diversi sono tutte qualità 

che un buon manipolatore di simboli deve avere. 

Una società di manipolatori di simboli è 

evidentemente anche una societ¨ dõindividui 

multiappartenenti; una societ¨ dõindividui 

multiappartenenti ha le caratteristiche della 

società ipertesto. 

I lavori di Richard Florida hanno lõambizione di 

dimostrare come la presenza di quella che lui 

chiama ôclasse creativaõ possa portare a un 

maggiore sviluppo e rinnovamento urbano. A noi 

basta prendere atto della correlazione tra le due 

cose: la circolazione delle conoscenze (anche 

implicite) beneficia di un vantaggio laddove il 

capitale creativo è concentrato. La classe creativa 

dunque è definita da quattro caratteristiche: è 

una popolazione (1) urbana, (2) qualificata, (3) 

interconnessa e (4) mobile. 

Proprio questõultima caratteristica ¯ la pi½ 

importante per i fini ai quali questo lavoro si 

indirizza. Si scorpirà che la mobilità ipermoderna 

della classe creativa è ben diversa da quella, 

prevedibile, sistematica e tradizionale, conosciuta 

fino ad unõepoca moderna. 

Città postindustriali  Lõimpatto di 

globalizzazione e modernizzazione sulle città è 

stato rilevante lungo tutto il corso della storia: 

basti pensare a come la rivoluzione industriale 

abbia modificato morfologia e identità delle città 

pioniere dellõindustria. Tale impatto ¯ ancora 

particolarmente evidente negli ultimi anni, in 

particolare nelle aree occidentalizzate del 
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mondo, con lõavvento della terza modernit¨ e 

con il conseguente superamento, a livello sia 

economico che morfologico, del modello di città 

industriale. È per queste ragioni che il termine 

post-moderno, riferito alla città, ha preso 

diffusamente piede. 

Le città, spinte dal declino della società 

industriale, dallo scontro con le diseconomie di 

scala e dallõincontro con trasporti ad alta velocit¨ 

e nuovi strumenti di telecomunicazione, si 

riscoprono multifunzionali. La loro 

organizzazione, prima rigidamente segnata da 

zone centrali, zone industrialmente produttive, 

zone di servizi e zone residenziali, muta. I gradi 

di complessità necessari per 

descrivere i loro quartieri si 

moltiplicano. 

A livello territoriale si assiste da 

un lato al fallimento delle 

politiche statali di logica top-
down, dallõaltro lato le citt¨ ed i 
loro territori, dopo aver preso 

coscienza della crisi del modello urbano 

monofunzionale, scoprono la necessità del 

lavoro di rete. 

La multifunzionalità della città ha come diretta 

conseguenza il suo policentrismo: più funzioni 

assegnate alla città si traducono necessariamente 

in una pluralità di centri collegati a queste nuove 

funzioni. 

I cambiamenti dei principi organizzativi e le 

mutazioni in atto sulla morfologia delle città 

determinano anche un cambiamento dõidentit¨ 

dei centri cittadini. Scrivono Musso e Burlando: 

Mentre i luoghi di lavoro diventano sempre più 
interconnessi attraverso le tecnologie telematiche, e 
richiedono quindi sempre meno centralità [...], la 
maggiore qualità (estetica, architettonica, 
monumentale e potenzialmente ambientale) delle 
città storiche e dei centri, oltre alla maggiore facilità di 
socializzazione, grazie alla concentrazione di teatri, 
cinema, negozi qualificati, locali, musei, ne favorisce 
un uso più residenziale e turistico. Da avamposto 
della produzione, la funzione della città diventa quella 
di luogo delle relazioni sociali. (Musso e Burlando, 
1999, pag. 376) 

Svuotate della loro funzione di centralità 

fondamentalmente legata allõattivit¨ produttiva, le 

città occidentali, ed in particolare europee, 

stanno riscoprendo la loro bellezza e la loro 

identità preindustriale. In altre parole, la 

funzione principale dei centri cittadini è oggi 

sempre più quella di catalizzare i processi sociali. 

La rinascita dei mercati tradizionali e dei centri 

commerciali naturali, danno lõidea di come, 

anche nel settore commerciale, segnato sempre 

pi½ profondamente dallõavvento della grande 

distribuzione, i centri cittadini siano ben lontani 

dallõintenzione di abbandonare la scena. 

Nuove mobilità  Le città europee, in 

particolare, si caratterizzano per il loro storico 

sviluppo delle "metriche pedestri" (Levy, 1999), 

ossia delle possibilità di mobilità che consentono 

al pedone di restare tale, mantenendo la sua 

disponibilità ad esperienze ed 

interazioni multisensoriali dirette. In 

assenza di diffuse metriche pedestri, 

secondo Lévy più largamente 

presenti prima della rivoluzione 

industriale, la quale ha modificato 

profondamente l'assetto dei territori 

nei quali si è sviluppata, le città 

godono oggi di cattiva "salute sociale". Nei casi in 

cui le città sono nate o si siano fortemente 

sviluppate durante l'epoca insustriale, infatti, egli 

sottolinea lõassenza "di un centro dinamico, di un 
progetto ambizioso e di un gruppo sociale in 
grado di abbracciare in questo progetto l'intera 
società urbana" (pag. 175). 

Una città centro di relazioni sociali è anche una 

città più conviviale. Ci si muove più spesso e lo si 

fa anche in assenza di una motivazione del tutto 

necessaria. ĉ la òmobilit¨ per la mobilit¨ó (Musso 

e Burlando, 1999), diretta conseguenza 

dellõincremento delle relazioni sociali nel centro 

cittadino.  

La crescita della domanda di mobilità non 

sistematica è dovuta anche ad un terzo fattore: il 

tempo. Da una parte il tempo dei movimenti dei 

vari individui si de-sincrornizza, in accordo con i 

processi di individualizzazione e di 

multiappartenenza. Dallõaltra parte va ricordato 

come anche il tempo sia sensibile alla modernità 

e con questa abbia mutato fortemente il suo 

valore. 

Se con la città industriale il trasporto era 

organizzato solo in funzione del tempo di 

percorrenza, della capacità di flusso e della 

velocità, con le modificazioni di globalizzazione e 

modernizzazione il tempo acquisisce valore in sé. 

LA FUNZIONE PRINCIPALE 

DEI CENTRI CITTADINI  È 

OGGI SEMPRE PIÙ QUELLA 

DI CATALIZZARE I 

PROCESSI SOCIALI 
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Esso non sarà più solamente la misura per la 

distanza, ma si riempirà di significato, diventando 

tempo-sostanza (Amar et al., 2008). La possibilità 

di sorprendersi compiendo un viaggio in una 

metropolitana esteticamente bella, le potenzialità 

date dallõincontro in una stazione con gente 

prima sconosciuta e lõoccupare il tempo di un 

luggo viaggio in treno leggendo, chiacchierando e 

navigando sullõinternet sono esempi di come il 

tempo dedicato al movimento non sia sempre 

riducibile a tempo speso o ôsprecatoõ nel 

trasporto, ma di come si possa andare anche 

oltre al concetto di tempo-distanza. 

Nel nostro caso si sosterrà che il piacere 

nellõutilizzo della bicicletta, sommato al valore 

fornito da un centro cittadino rivitalizzato dalla 

sua riscoperta (convivialità e valore estetico), 

inciderà nelle dinamiche di scelta individuali. Il 

tempo, composto di giornate di ventiquattro ore 

per ciascun individuo, è davvero uno dei beni 

più scarsi nelle nostre città. Non può essere 

allungato oltre, ma può essere reso più ricco di 

valore.  

La mobilit¨ ¯ dunque unõazione che coinvolge 

(1) gli individui, (2) la configurazione spaziale ed 

(3) il tempo. Lo schema in Figura 1 mostra i 

cambiamenti che la terza modernità ha prodotto 

su questi tre assi. Come risultato del processo, la 

mobilità individuale nelle città segue un processo 

di de-sincronizzazione e di de-sistematizzazione. 

In altri termini, potremmo dire che, per quanto 

riguarda gli spostamenti in ambito urbano, il 

processo catalizzato dalla modernizzazione ha 

proiettato sullõcittadino una maggiore 

consapevolezza del proprio ruolo attivo sulle 

decisioni di mobilità, che lo autorizza a levarsi le 

vesti del òtrasportatoó ed assumere i caratteri di 

homo mobils (Amar, 2008). 

I patterns sui quali la mobilità agisce (individui, 

spazio e tempo) si trovano ora di fronte a delle 

nuove parole dõordine alle quali obbedire, 

dettate dallõindividualizzazione, che sono 

riassumibili in òcome voglioó, òdove voglioó e 

òquando voglioó. LõUE ha sintetizzato tutto 

questo introducendo il concetto di co-modalità 
che integra gli approcci di multimodalità, 

intermodalità transmodalità in ambito dei 

trasporti. La co-modalità viene infatti definita 

come òlõuso efficiente dei diversi modi di 

trasporto singolarmente o in combinazione tra 

loroó. 

Riassumendo, accanto alla mobilità sistematica si 

affianca, sempre di più, una mobilità detta non 

sistematica, caratterizzata da individualizzazione, 

desincronizzazione, tempo-sostanza, città 

policentriche e bisogno di ômobilit¨ per la 

mobilit¨õ. Questo non vuol dire che la mobilit¨ 

sistematica ed il trasporto così come li abbiamo 

conosciuti fino ad ora perdano la loro 

importanza e capacità di spiegare i movimenti 

degli individui né, tantomeno, che la mobilità 

non sistematica non esistesse fino alla cosiddetta 

ôterza modernit¨õ, ma che gli spostamenti urbani 

possono essere spiegati oggi più che ieri partendo 

da una presupposta non sistematicità della 

mobilità.  

A conferma di quanto la mobilità non sistematica 

stia assumendo un ruolo importante nella 

descrizione della mobilità delle nostre città, il 

òRapporto sulla  mobilit¨ nelle provincie italianeó 

condotto da ACI ed EURISPES nel 2006 

quantifica il calo della quota di spostamenti 

sistematici dal 54% del 1986 al 32% del 2006. In 

Piemonte la situazione non è molto dissimile: nel 

2001 il 60% dei flussi totali era considerato ònon 

sistematicoó ed il dato ¯ in crescita del 4,5% 

rispetto alla situazione del 1991 (Occelli, 2006). 

 

Figura 1: La mobilità non sistematica 
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2.   Le risorse comuni  

In definitiva, quello che ci si è proposti di 

analizzare fino ad ora è il comportamento di un 

individuo che, ogni giorno, nel decidere come 

impostare la sua mobilità, si trova di fronte ad un 

dilemma sociale. Prendere lõautomobile o 

scegliere un sistema di trasporto alternativo non è 

una decisione che riguarda solo i costi e le 

preferenze individuali. Lõindividuo si relaziona 

anche con gli altri componenti della società, ed è 

dalla somma delle scelte dei singoli individui che 

si configurano gli ôstati del mondoõ che 

influenzano lõutilit¨ derivante dalla scelta di 

ciascuno. Modellizando tutto questo, sulla base 

di quanto mostrato nella Figura 2, possiamo 

affermare che l'ottimo individuale non coincide 

con quello sociale se siamo in presenza di 

esternalità da congestione. 

 

Figura 2: Costo marginale sociale e costo marginale sociale 

Nella Figura 1.5, la curva che parte dal punto A, 

rappresentante il beneficio che lo spostamento in 

automobile al margine può portare agli individui, 

è monotona decrescente, poiché sono i primi 

viaggi ad essere quelli più utili. Le curve dei costi, 

monotone e positive per ragionamento analogo e 

opposto a quello della curva dei benefici, sono 

due, perché i costi marginali sociali sono 

maggiori dei costi marginali privati per Q>0, a 

causa delle esternalità che l'attività comporta. Le 

esternalità sono infatti crescenti quanto più è 

crescente Q. 

Questa situazione porta l'individuo a scegliere un 

livello di attività Q* nel punto in cui il costo 

marginale privato eguaglia il beneficio marginale. 

Tale livello Q* è maggiore di quanto sarebbe 

socialmente auspicabile tenendo conto delle 

esternalità (Q**). 

Tragedia dei beni collettivi  Il campo 

dei trasporti è uno tra i campi maggiormente 

utilizzati per definire il significato di commons. I 
commons (beni collettivi o risorse comuni, in 

italiano) sono dei beni che, per natura, non sono 

classificabili né tra i beni privati né tra quelli 

pubblici. 

Le strade sono dei commons, perché ciascun 

cittadino ha la possibilità di utilizzarle, pur senza 

possederle in maniera esclusiva. Ciò che 

distingue le strade cittadine dai beni pubblici è la 

possibilit¨ che queste si congestionino. Lõutilizzo 

di una strada da parte di un cittadino può 

compromettere la possibilità, per un altro, di fare 

altrettanto. Lõimpossibilit¨ di escludere un 

cittadino dal godimento del bene è invece ciò 

che distingue questo bene da un bene privato. 

Tutto questo vale solo in linea generale, perché, 

lo si è visto negli ultimi anni, politiche di road 
pricing possono essere applicate nei centri 

cittadini, per escludere la circolazione alle vetture 

più inquinanti o agli automobilisti che non hanno 

pagato la tariffa di ingresso. Per essere quindi più 

rigorosi nella definizione, le risorse comuni sono 

quelle nelle quali i processi di esclusione, pur 

non essendo impossibili, presentano difficoltà 

tecniche o costi elevati (Ostrom, 1990). 

Un articolo molto influente riguardo ai beni 

collettivi è stato quello scritto nel 1968 dal 

biologo Garrett Hardin intitolato òThe tragedy of 

the commonsó. Hardin si riferisce ad un pascolo, 

bene collettivo, dove più pastori hanno la 

possibilità di portare il bestiame. Giacché 

nessuno ¯ escludibile dallõuso, quello che accade 

è che ciascuno cercherà di sovrasfruttare il bene 

collettivo per averne in cambio il massimo 

vantaggio individuale, a discapito degli altri 

possibili utilizzatori e del bene stresso. Il pascolo 

sovrasfruttato, infatti, diverrà sempre meno 

produttivo. Si parla, in questi casi, di òsaccheggio 

del beneó, poich® il costo collegato al 

sovrasfruttamento sarà socializzato e non 

sostenuto dai singoli utilizzatori del bene stesso. 

La soluzione alla tragedia dei beni collettivi è, 

secondo Hardin, lõistituzione di unõautorit¨ 

capace di fissare dei limiti di utilizzo del bene. 

Unõaltra possibile soluzione che ¯ stata trovata 

per la tragedia dei beni collettivi è quella della 

suddivisione in lotti e privatizzazione del bene: in 

tal modo si pu¸ ripristinare lõefficienza del suo 

uso, anche se, in qualche modo, lo si ôsnaturaõ, 
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facendogli perdere la sua caratteristica di non 

escludibilità (Bravo, 2001). 

Una terza via  Governing the Commons è il 

titolo dellõopera che ¯ valsa ad Elinor Ostrom il 

premio Nobel per lõeconomia nellõanno 2009. Il 

merito della Ostrom è stato quello di ricercare, 

per lõorganizzazione delle risorse comuni, una via 

diversa da quelle di stato e mercato ipotizzate 

prima di lei. Il campo su cui si è sviluppata la sua 

ricerca è stato quello degli acquedotti nepalesi. 

La storia economica ha tradizionalmente visto, in 

particolare negli anni õ80, la 

privatizzazione dellõinfrastruttura 

dei servizi idrici come mezzo per 

risolvere le inefficienze derivanti 

dalla proprietà comune e dai 

comportamenti egoistici ed 

antisociali. La privatizzazione, così 

come anche la gestione centralizzata 

ed autoritaria del bene, non si è 

dimostrata tuttavia la soluzione 

perfetta e priva di difetti (Bravo, 

2001), applicabile 

indipendentemente in tutti i 

contesti. Essa ha invece in molte occasioni fallito 

nel suo intento, creando delle situazioni ben più 

gravi di quelle che si prefiggeva di risolvere. 

Lõintuizione della Ostrom è stata quella di 

verificare una serie di condizioni sulle quali una 

gestione comunitaria del bene potesse essere 

efficiente e sostenibile anche nel lungo periodo. 

Il fattore determinante è stato individuato nella 

presenza di unõentit¨ che si facesse garante del 

bene: una comunità che potesse imporre ai suoi 

appartenenti di sottostare ad alcuni doveri in 

cambio del diritto di trarre profitto dallõuso del 

bene comune. Le soluzioni di gestione del bene 

pubblico differiscono di volta in volta, secondo le 

specificità territoriali e delle comunità 

proprietarie. Lõintento di Governing the 
Commons non è tanto quello di definire leggi 

che permettano, in tutte le circostanze, di 

mettere in atto una terza modalità di gestione; 

quanto pi½ mettere lõaccento sul fatto che, 

talvolta, una terza via efficiente è nata 

spontaneamente in seno ad alcune collettività. 

Ostrom elabora poi alcuni òprincipi costitutivió 

(design principles) in base ai quali si può 

guardare alla costituzione di una via di gestione 

comunitaria. Come rilevato da Bravo (2001, pag. 

503), òi princìpi costitutivi non descrivono alcuna 
regola particolare o alcun particolare insieme di 
regole, poiché essi variano di caso in caso per 
meglio adattarsi alle condizioni locali. Rilevano 
piuttosto alcuni elementi e condizioni base di 
design che non entrano nello specifico della 
normativa, ma caratterizzano la struttura 
istituzionale nel suo complessoó. 

Tra questi principi spiccano la creazione di 

regole dõuso che siano adattate al contesto di 

origine, la possibilità di partecipare al processo di 

decision-making, il monitoraggio 

dellõuso del bene ed un sistema di 

sanzioni per chi non rispetta le 

regole collettive. 

I principi costitutivi della gestione 

comunitaria dovranno essere 

tenuti presenti nel momento in 

cui si cercherà di analizzare i 

sistemi di condivisione di un 

parco di biciclette pubbliche in 

città. Inoltre, la stessa nascita del 

concetto di condivisione e di 

sharing può essere vista come una 

delle possibili risoluzioni della tragedia dei 

commons. 

Beni condivisibili  Si assiste negli ultimi 

anni ad una crescita di attenzione posta sul 

dilemma dei beni collettivi e sulla loro gestione. 

Tale maggior riguardo risulta evidente se si pensa 

allõassegnazione del premio Nobel per 

lõeconomia al gi¨ citato lavoro di Elinor Ostrom. 

Parallelamente allõinteresse accademico vanno le 

sperimentazioni pratiche di proprietà comuni e 

del loro governo. Tutto ciò può essere in parte 

collegato alla presa dõatto e diffusione della 

possibilità di rimedio alla tragedia dei beni 

comuni (dovuta alla stessa Ostrom) ed in parte 

alle mutazioni della società ed alle abitudini e 

bisogni degli individui, dettate dal processo di 

modernizzazione. Il tentativo di creare beni 

condivisi e condivisibili (shareable goods) è 

quello che, più di altri, sembra poter risolvere la 

tragedia dei beni collettivi, oltre che essere, nella 

maggior parte dei casi, una tendenza dellõepoca 

attuale, segnata da ipermodernità, individualismo 

e da sempre maggiori possibilità tecnologiche
1

. 

                                                 

1

 Si pensi, qui, al valore ed alla diffusione che la 

condivisione ha in ambito informatico: dal file sharing 

I  PRINCIPI COSTITUTIVI  

DELLA GESTIONE 

COMUNITARIA DOVRANNO 

ESSERE TENUTI PRESENTI 

NEL MOMENTO IN CUI SI 

CERCHERÀ DI ANALIZZARE 

I SISTEMI DI 

CONDIVISIONE DI UN 

PARCO DI BICICLETTE 

PUBBLICHE IN CITTÀ 
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Limitandoci allõambito dei trasporti e della 

mobilità, molti sono i casi di teorie, progetti o 

ambiti di sviluppo centrati sul governo dei beni 

collettivi e sulla condivisione.  

A questo proposito, sono molto interessanti le 

teorie di òShared Spacesó di Hans Monderman, 

un urbanista olandese che dagli anni ottanta ha 

studiato, sperimentato e fatto adottare in alcune 

città delle zone di spazi condivisi tra tutti gli 

utenti della strada. Abbassando marciapiedi ed 

eliminando la segnaletica e le barriere che 

separano fisicamente gli 

utilizzatori della stessa strada 

(pedoni, automobilisti e 

ciclisti), Monderman ha 

scoperto che ciascun utente si 

responsabilizza e prende in  

considerazione non solo la sua 

presenza ed il suo bisogno di 

mobilità ma anche quelli degli 

altri. Un automobilista che 

entra in una ònaked streetó 

(come sono anche chiamate le 

strade condivise) è spinto ad 

autodisciplinarsi e rallenta la 

propria velocità anche in assenza di limiti imposti 

e di dossi. Si può quindi affermare che è proprio 

ôspogliandoõ la strada che gli utenti sono spinti a 

negoziare il loro passaggio lõuno di fronte 

allõaltro, ciascuno responsabile di se stesso e degli 

altri. Sembra infatti (Hamilton-Bailie, 2008) che 

molte delle sperimentazioni di spazi condivisi in 

atto (alcuni centri di piccoli paesi olandesi, inglesi 

e tedeschi) abbiano dato come risultato un 

abbassamento degli incidenti ed un 

miglioramento delle condizioni di traffico e di 

facilità di accesso alle strade. Anche le 

condivisioni di corsie riservate tra taxi, autobus e 

ciclisti praticate in alcune città (tra le quali Parigi) 

hanno, alla base, un ragionamento analogo. 

Di condivisione si parla anche nei numerosi 

esperimenti di organizzazione del trasporto 

pubblico òalla domandaó, che si stanno 

diffondendo anche in Italia. Questo tipo di 

trasporto non è semplicemente il riproporre, da 

parte dei gestori dei trasporti pubblici, il òtaxi 

collettivoó, ma vuole essere un modo diverso ed 

                                                                               
(condivisione di informazioni digitali), alle wiki 

(condivisione della conoscenza) fino ad arrivare allõopen 

source (condivisione di algoritmi). 

efficiente di organizzare la mobilità urbana. Il 

trasporto pubblico alla domanda risponde ad un 

bisogno di mobilit¨ individualizzato (òdove 

voglioó e òquando voglioó) attraverso un mezzo 

di trasporto collettivo. 

Infine ci sono i vari tentativi di condivisione 

dellõautomobile, dal car pooling al car sharing. 

Anche questi esperimenti rispondono a dei 

bisogni individuali in un modo collettivo e 

mediato dalla condivisione, anche se a livelli 

differenti.  

Gradi di condivisione 
In accordo con Janelle Orsi 

(2009), è possibile distinguere 

diversi gradi di condivisione, 

che richiedono condizioni 

differenti. Il primo grado di 

condivisione ¯ lõuso condiviso 

della vettura (car pooling), per 

il quale è necessaria la 

semplice cooperazione tra gli 

individui (devono accettare il 

pooling) ed un planning 

minimo. Andare al lavoro con 

la stessa macchina del collega 

che abita poco distante da casa e che fa lo stesso 

viaggio allo stesso orario è un tipico esempio di 

car pooling, che non richiede un particolare 

sforzo logistico in presenza dellõaccordo dei due. 

Il secondo grado di condivisione è quello nel 

quale il possesso stesso del mezzo di trasporto è 

condiviso tra gli individui che lo utilizzano: sono i 

programmi di sharing privati. Tra questi ci 

possono essere accordi tra individui o la 

creazione di un sistema club, che permetta ai 

suoi aderenti lõuso del mezzo. In questo caso, la 

cooperazione deve essere maggiore, così come 

pure maggiore deve essere il grado di 

organizzazione e di planning. Si pensi, ad 

esempio, ad un sistema simile a quello delle 

cooperative agricole, che sono solite condividere 

i mezzi di lavoro meccanici. Il grado massimo di 

condivisione è quello della progettazione di un 

sistema di condivisione aperto a tutta la 

collettività: un vero e proprio sistema di car-

sharing. Per creare questo non bastano 

cooperazione ed organizzazione, ma è necessario 

anche avere determinate infrastrutture ed un 

coinvolgimento della comunità. 

SHARED SPACES AD ASHFORD (UK)

 



Marco Giuseppe Menonna  Ƶ menonna@gmail.com 

 
Mobilità e modernità: i sistemi di bike sharing in Piemonte  11 

I sistemi di bike sharing, sui quali questo lavoro 

si focalizzerà di qui in avanti, prendono le mosse 

da quanto detto fino ad ora riguardo alla società 

e agli individui contemporanei e si inseriscono 

nel quadro fino a qui delimitato. Il bisogno di 

movimento degli individui, che con la terza 

modernità si traduce nella crescente necessità di 

mobilità (nel suo significato di trasporto attivo, 

non sistematico e 

desincronizzato), combinato con 

un maggiore interesse dei cittadini 

e delle amministrazioni riguardo 

ai temi ambientali e della salute 

dei cittadini; la diffusione degli 

esperimenti di governo dei beni 

collettivi; le sempre crescenti 

possibilità tecniche legate al 

mondo delle ICT sono i fattori 

che hanno portato, negli anni, alla 

diffusione e allõaffinamento di 

sistemi di condivisione di 

biciclette pubbliche. I sistemi di 

bike sharing possono dunque 

essere assimilati a dei sistemi, in 

molti casi efficienti, di trasporto pubblico 

collettivo ed individualizzato allo stesso tempo. 

3.  Generazioni e tecniche di 
bike sharing  

Parlare di òbike sharingó vuol dire parlare di 

modelli molto diversificati lõuno dallõaltro, che 

hanno come tratto comune quello di fornire ai 

loro utenti delle biciclette in servizio per i loro 

movimenti in ambito urbano. In estrema sintesi, 

nei sistemi di bike sharing, gli utenti sono 

utilizzatori delle biciclette e del servizio di bike 

sharing senza esserne i proprietari. 

È necessario tuttavia fare attenzione alla 

distinzione, in alcuni casi labile, che intercorre 

tra i sistemi di bike sharing e quelli di noleggio 

biciclette. Contrariamente a quanto si pensa 

comunemente, la differenza non sta nella 

gestione: privata del noleggio biciclette e pubblica 

del bike sharing. Ci sono non pochi casi in cui il 

bike sharing viene gestito da privati. Talvolta è 

successo che gli amministratori pubblici 

decidessero di creare un nolo di biciclette, per 

un uso ricreativo e turistico. Il vero tratto 

caratteristico dei sistemi di bike sharing va 

ricercato nel fatto che questi sono dei servizi che 

non prevedono la stipula di un contratto per ogni 

volta che è usata la bicicletta. Noleggiando la 

bicicletta, invece, si deve passare, ogni volta per 

un front-office, rendendo la procedura più 

macchinosa. A ciò va aggiunto il discorso legato 

allõuso condiviso, che viene ben riassunto con il 

termine inglese sharing. 

Preso atto della latitanza attuale del mondo 

accademico riguardo allo 

studio dellõargomento, si 

deve allõamericano Paul 

DeMaio, fondatore della 

società di consulenza per il 

bike sharing óMetroBike 

LLCó, il primo tentativo di 

sistematizzare lõargomento. 

DeMaio distingue tre 

generazioni di sistemi di 

bike sharing, caratterizzate 

dalla tecnica e dalla 

tecnologia di condivisione. 

In ciascuna di queste tre 

generazioni, i servizi di 

bike sharing si sono poi 

potuti differenziare, in particolare per le 

soluzioni adottate nella fornitura del servizio. 

Lõesplosione a livello mondiale del numero di 

servizi di bike sharing è evidente, ancorché 

difficilmente quantificabile, perché è difficile 

contare e classificare tutte le variegate esperienze 

in atto. Paul DeMaio ha provato, nel suo blog, a 

costruire una mappa collaborativa dei sistemi di 

bike sharing
2

. Tale mappa conta oltre duecento 

sistemi differenti, localizzati soprattutto in 

Europa, ma anche in Asia orientale (Cina e 

Giappone), Stati Uniti, Oceania e Medio 

Oriente.  

Anche se il numero di sistemi attuali è 

probabilmente sottostimato, ed in continua 

evoluzione, per avere unõidea dellõesplosione del 

fenomeno ci si può affidare ai numeri di appena 

qualche anno fa, quando implementare un 

servizio di bike sharing era ancora unõimpresa 

pionieristica: DeMaio contava 11 sistemi nel 

                                                 

2

 La mappa è visionabile ed integrabile liberamente 

allõindirizzo http://ow.ly/UaX3. Viste le difficoltà della 

definizione del concetto di sistema di bike sharing, questa 

mappa segnale, per la maggior parte, sistemi di terza 

generazione. 
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2004, 60 nel 2007, 92 nel 2008 ed oltre 160 nel 

2009.  

Prima generazione: Amsterdam  Se alla 

base della distinzione in generazioni cõ¯ la 

tecnoologia adottata per lo sharing, la prima di 

queste generazioni si distingue dalle altre proprio 

per lõassenza di tecnologia. 

Era il 1965 quando, ad Amsterdam, i membri di 

unõavanguardia anarchica e dõispirazione 

dadaista, i Provos, iniziarono a dipingere di 

bianco alcune biciclette. Queste biciclette furono 

lasciate sulle strade della città, in libero utilizzo. 

Lõiniziativa ebbe subito un discreto successo, 

tanto che, oltre alle biciclette che erano 

recuperate dai Provos tra 

quelle gettate via, ce ne 

furono altre regalate da 

cittadini desiderosi di 

contribuire allõiniziativa. Si 

arrivò ad avere, in città, 

qualche centinaio di 

biciclette bianche, che 

potevano venire usate da 

chiunque e poi rilasciate 

sulla strada. Lõidea delle 

biciclette era parte dei 

òWhite Plansó dei Provos. Il bianco 

simboleggiava il colore della purezza contro lo 

sporco della società moderna che avanzava.  

Il piano dei Provos si trovò presto di fronte a due 

tipi di problemi: da un lato, molte biciclette 

furono rubate oppure vandalizzate (molte se ne 

trovarono nei canali di Amsterdam); dallõaltro 

lato, la polizia tolse le biciclette dalla strada, 

perché, per legge, tutte le biciclette lasciate in 

luogo pubblico dovevano essere legate. 

Nel 1967, Luud Schimmelpennink, uno dei 

membri più attivi tra i Provos, riuscì a farsi 

eleggere come consigliere comunale ad 

Amsterdam, e da quella posizione provò a 

rilanciare la proposta delle White Bicycles. Egli 

chiese infatti alla città di comprare 20.000 

biciclette lõanno, e di metterle a disposizione dei 

cittadini, ma la sua proposta non ebbe il seguito 

sperato. 

Pur non avendo avuto successo, il piano delle 

biciclette bianche ebbe seguito: diversi gruppi 

che sõispiravano ai Provos tentarono soluzioni 

simili ed ancora oggi il piano delle biciclette 

bianche è ricordato da diversi gruppi di 

cicloattivisti. 

Seconda generazione: i sistemi 
meccanici danesi  Nonostante lõentusiasmo 

dei promotori delle White Bicycles e nonostante 

il senso civico degli olandesi, i comportamenti 

antisociali ebbero il sopravvento. Si comprese 

allora che era necessario fornire almeno un 

incentivo per la restituzione del mezzo fornito in 

uso. 

Su questa intuizione sono nati i sistemi di 

seconda generazione: in principio furono alcune 

piccole municipalità danesi come Farsø, Grenå 

(nel 1993) e Nakskov (nel 1995) a mettere in atto 

dei sistemi automatici di 

noleggio biciclette chiamati 

òCity Bikesó (DeMaio, 2009). 

Furono installate delle 

rastrelliere con delle biciclette 

ad esse agganciate. Era 

possibile liberare la bicicletta 

per utilizzarla allõinterno dei 

confini cittadini 

semplicemente inserendo 

una moneta da 20 Corone 

(poco meno di 3 euro), che 

era resa nel momento in cui la bicicletta veniva 

restituita e riposta in una postazione libera 

attraverso un meccanismo del tutto simile a 

quello diffuso per i carrelli dei supermercati. 

Questo sistema ebbe un buon successo, al punto 

che fu decisa una sperimentazione nella capitale 

Copenhagen. Nacque così, nel 1995 il sistema 

City Bikes Bycyklen, con circa 1000 biciclette in 

120 stazioni nel centro di Copenhagen.  

Nel proporre a una città capitale quale è 

Copenhagen un sistema nato per delle città 

piccole (tutte sotto i 20.000 abitanti), è stato 

necessario procedere con qualche adattamento. 

Innanzitutto ¯ stata fissata unõarea centrale della 

città di Copenhagen nella quale è possibile 

circolare con le City Bikes; al di fuori di 

questõarea, ogni uso della bicicletta condivisa era 

considerato e punito come furto. 

Il compito di gestire il sistema di Copenhagen è 

stato affidato alla òFonden Bycyklen i 

Kßbenhavnó, una fondazione senza scopo di 

lucro. Tale fondazione raccoglie finanziamenti 

pubblici ma anche privati. Le City Bikes di 

 

CITY BIKE A COPENHAGEN 
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Copenhagen, infatti, si distinguono da quelle che 

le hanno anticipate perché hanno telai e ruote 

lenticolari colorate e sponsorizzate da aziende 

private. Le City Bikes di Farsø, Grenå e Nakskov 

avevano infatti mantenuto il colore bianco. 

Le City Bikes sono delle biciclette studiate per 

lõuso urbano, con telai riconoscibili non solo per 

i colori ma anche per la loro forma: questo 

dovrebbe scoraggiare eventuali malintenzionati 

dal rivenderle o dallõusarle in modo privato. Esse 

hanno inoltre gomme piene per minimizzare le 

forature. La manutenzione delle Bycyklen è 

affidata a degli ex-carcerati che 

facendo pratica sulle City Bikes 

possono avere la possibilità di un 

reinserimento nel mondo del 

lavoro. 

Il sistema Bycyklen è attivo ogni 

anno da primavera fino a 

dicembre, mese in cui vengono 

recuperate le biciclette, preservate 

dallõinverno e messe a punto per la 

stagione successiva. 

Alcune biciclette sono state rubate, altre 

vandalizzate in modo irreversibile, ma 

nonostante tutto, il sistema ha continuato a 

reggersi. Il parco biciclette si è anzi espanso negli 

anni, fino ad arrivare ad una cifra di oltre 2.000 

biciclette nel 2009 grazie sopratutto al 

finanziamento di alcuni sponsor privati. 

Il successo di Copenhagen è stato esportato in 

altre realtà: se la sperimentazione ad Helsinki e 

ad Århus ha dato risultati comparabili a quelli di 

Copenhagen, non si può dire la stessa cosa per 

Vienna, dove il sistema di bike sharing di 

seconda generazione simile a quello danese è 

stato sospeso, a causa del numero di biciclette 

rubate e danneggiate nettamente superiore a 

quanto preventivato
3

, appena pochi mesi dopo 

essere stato lanciato, nel 2002.  

Sistemi elettronici di terza 
generazione: le origini  La terza 

generazione di sistemi di bike sharing è nata 

perché tutte le esperienze e i sistemi visti in 

precedenza avevano subito problemi legati a furti 

                                                 

3

 Il 20%-30% del parco biciclette totale è stato rubato dopo 

appena qualche giorno. La storia del sistema di City Bikes 

di Vienna (Gratisrad) ¯ raccontata nellõarticolo (in tedesco) 

presente allõindirizzo internet http://ow.ly/UqEu 

e vandalismi, anche se questi problemi avevano 

intensità differenti a seconda delle diverse città. 

La specificità della terza generazione di servizio è 

quella di avere dei sistemi a tecnologia elettronica 

che permettono di identificare ogni utilizzatore 

della bicicletta. Questo tipo di sistemi sono detti, 

appunto, sistemi di Smart Bikes. 

Le origini di questa tecnologia vanno ricercate in 

una sperimentazione ad opera dellõUniversit¨ di 

Portsmouth, in Inghilterra. Il piano delle 

politiche per la mobilità redatto dalla Portsmouth 

University prevedeva infatti delle azioni per 

favorire uso della bicicletta di 

studenti, docenti e personale 

universitario. 

Nel 1996, grazie anche ai fondi 

del programma della Comunità 

Europea ENTRANCE (Energy 
Savings in Transport through 
Innovation in the Cities of 
Europe), è stato attivato il primo 

sistema di bike sharing 

completamente elettronico, chiamato 

òBikeaboutó. Un centinaio di biciclette furono 

messe a disposizione degli studenti, docenti ed 

impiegati dellõUniversit¨ che avevano sottoscritto 

lõabbonamento gratuito (Hoogma, 2002). 

Gli abbonati al servizio ricevettero una tessera 

che permetteva di sbloccare una bicicletta dagli 

stalli a cui era legata. Dopo lõuso della bici, 

questa poteva essere restituita in uno stallo 

libero. Attraverso lõintroduzione della tessera 

personale è stato possibile responsabilizzare gli 

utenti e sapere chi aveva prelevato la bicicletta 

perché tutte le informazioni erano memorizzate 

e trasmesse ad un sistema centrale. 

La tecnologia è stata di aiuto anche nel tentativo 

sconfiggere i problemi legati al vandalismo sul 

parco biciclette: le stazioni di Bikeabout erano 

infatti videosorvegliate e non si verificarono 

danni evidenti. 

Questo tipo di sperimentazione ha permesso lo 

sviluppo successivo di sistemi di bike sharing più 

complessi, aperti a tutta la cittadinanza, e non più 

ristretti ad alcune categorie di individui. Il 6 

giugno 1998, nella città di Rennes è stato lanciato 

il sistema òV®lo ¨ la carteó bastato sul modello 

del sistema Bikeabout. Vélo à la carte ha fornito, 

per undici anni, un sistema con 25 stazioni di 

ATTRAVERSO LƦINTRODUZIONE 

DELLA TESSERA PERSONALE È 

STATO POSSIBILE 

RESPONSABILIZZARE GLI 

UTENTI E SAPERE CHI AVEVA 

PRELEVATO LA BICICLETTA 
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posteggio, 200 biciclette in libero utilizzo 24 ore 

su 24 per tutti i giorni dellõanno ed un sistema 

per la rimovimentazione dei cicli, per evitare che 

alcune stazioni restassero vuote e che in altre non 

ci fossero postazioni libere. Il sistema Vélo à la 

carte è arrivato ad avere, nel maggio 2008, quasi 

5000 utenti attivi ed una media giornaliera, nello 

stesso mese, di 319 prestiti.  

La terza generazione di servizi di bike sharing, 

caratterizzati dalla tecnologia e 

dallõidentificazione dellõutilizzatore 

si è evoluta anche in una direzione 

diversa: nel 2000 il sistema òCall a 

Bikeó ¯ stato lanciato a Monaco, in 

Germania; in pochi anni lo stesso 

servizio è arrivato in altre città 

tedesche come Francoforte, 

Berlino e Stoccarda. Call a Bike è 

un servizio fornito dalle ferrovie 

tedesche Deutsche Bahn AG, che permette, agli 

utenti registrati, di liberare una bicicletta 

attraverso un codice a quattro cifre che è fornito, 

via SMS, sul cellulare dellõutilizzatore. Ogni 

bicicletta è identificata attraverso un numero ed 

ha un lucchetto che può essere sbloccato 

telefonando a questo numero ed inserendo, in 

un microcontroller LCD, il codice ricevuto via 

SMS. La tariffazione avviene secondo i minuti di 

utilizzo (8 centesimi di û al minuto) e la bici pu¸, 

al termine del servizio, essere lasciata sulla strada 

(purché si tratti di una strada considerata 

principale). 

Il sistema Call a bike è, rispetto a 

quelli fino a qui presentati, più 

complesso e più costoso: sia per il 

fornitore
4

 sia, di conseguenza, per 

lõutenza: le tariffe di uso sono 

elevate, così come è elevato il costo 

per la registrazione al servizio (99 û 

lõanno e trenta minuti di uso 

gratuito ogni volta). 

)Ì ÍÏÄÅÌÌÏ 6ðÌÏƦÖ Ƶ 6ðÌÉÂƦ Non tutti i 

sistemi di bike sharing di seconda generazione 

hanno avuto una buona sorte: a Portsmouth, ad 

esempio il sistema Bikeabout fu chiuso dopo 

                                                 

4

 Le biciclette Call a Bike sono fornite del già citato 

microcontroller LCD con touchscreen, di un rilevatore 

GPS e della chiusura automatica; è inoltre complesso e 

costoso anche il sistema di generazione e gestione dei 

codici di sblocco. 

pochi anni, non appena finirono i fondi 

comunitari legati al programma ENTRANCE. 

Stessa sorte toccò ai sistemi che vennero 

impiantati (tra lõanno 2000 ed il 2001) dalla 

multinazionale americana Clear Channel a 

Singapore, che furono presto chiusi per 

mancanza di fondi (DeMaio, 2004). 

La prima città a dotarsi di un sistema di bike 

sharing diffuso capillarmente sul territorio fu 

Lione, che lanciò òV®loõvó il 19 

maggio 2005. Il sistema V®loõv, 

gestito dalla società francese di 

advertising JCDecaux, contava, alla 

sua nascita, 340 stazioni e circa 

4.000 biciclette
5

. 

Il sistema lionese fu il primo ad 

essere concesso òin fornituraó e a 

non essere pagato direttamente: 

lõaccordo con JCDecaux ha stabilito la cessione 

di spazi pubblicitari tra le mura cittadine in 

cambio della fornitura e gestione completa del 

servizio da parte di Ciclocity, la società figlia di 

JCDecaux che si occupa del bike sharing. 

Quando il sindaco di Parigi Bertrand Delanoë ha 

deciso di lanciare nella sua città un sistema di 

bike sharing, sembrò opportuno basarsi sul 

modello già sperimentato con successo a Lione. 

Egli intendeva fornire alla città di Parigi almeno 

6.000 biciclette entro la fine del 2007. La città di 

Parigi interruppe anche tutti i contratti per la 

cartellonistica pubblicitaria della 

città, che sarebbero stati concessi 

alla società che avrebbe fornito il 

sistema di bike sharing. 

La trattativa fu molto combattuta e 

vide la partecipazione anche della 

società americana Clear Channel
6

. 

Essa si concluse con un numero di 

biciclette e di stazioni mai visto né 

immaginato fino ad allora. In un 

primo momento, Clear Channel propose una 

fornitura di 14.000 biciclette, contro le 7.500 

proposte da JCDecaux (Nadal, 2007). Lõappalto 

                                                 

5

 Il numero di stazioni di V®loõv ¯ stato poi gradatamente 

incrementato, fino ad arrivare a più di 400 stazioni attive 

oggi. 

6

 La quale, forte della sua esperienza a Rennes, poteva 

proporre un servizio del tutto simile a quello offerto da 

Ciclocity. 

I L SISTEMA LIONESE,  CON 

340 CICLOSTAZIONI E 

4.000  BICICLETTE,  FU 

IL PRIMO AD ESSERE 

CONCESSO ƧIN FORNITURAƨ 

È INTERESSANTE RILEVARE 

COME IL MODELLO DEL 

VÉLOƦV E DEL VÉLIB SI 

SIA DIFFUSO CON GLI 

ANNI FINO A DIVENTARE 

LƦIDEALTIPO DEL BIKE 

SHARING 
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fu annullato e ribandito a causa di un ricorso 

formale di JCDecaux. 

La gara fu infine vinta da JCDecaux attraverso la 

società SOMUPI (Société des mobiliers urbains 

pour la publicit® et lõinformation) che già da anni 

aveva dei contratti per lõutilizzo di spazi 

pubblicitari e per la fornitura di arredo urbano 

con la città di Parigi.  

Stando ai dati dellõaccordo forniti da Luc Nadal, 

JCDecaux si è impegnata a fornire alla città di 

Parigi, con contratto decennale, un sistema di 

bike sharing di terza generazione (denominato 

òV®libõõó) a 20.600 biciclette distribuite su 1451 

stazioni, prendendosi in carico anche tutti i costi 

di gestione del servizio. I ricavi (stimati in oltre 

30 milioni di û lõanno), invece, saranno 

appannaggio della città. In cambio, JCDecaux 

riceve la possibilità di utilizzare 1628 pannelli 

pubblicitari di diverse dimensioni distribuiti in 

vari punti di Parigi. 

Gli spazi pubblicitari sarebbero certo stati 

venduti lo stesso dal comune di Parigi e si 

dovrebbe calcolare il valore che questa vendita 

avrebbe avuto per arrivare a conoscere il vero 

costo del bike sharing parigino. 

ĉ interessante, nellõottica dellõanalisi comparata 

che sõintende avere in questo lavoro, rilevare 

come il modello del V®loõv e del V®libõ si sia 

diffuso con gli anni fino a diventare lõidealtipo 

del bike sharing. 

#ÒÉÔÉÃÁ ÄÅÌÌÁ ÒÁÇÉÏÎ 6ðÌÉÂƦ La nascita e 

lõaffermazione del sistema V®libõ a Parigi non ¯ stata 

tuttavia esente da polemiche e critiche. Le 

associazioni che si battono contro la pubblicità negli 

spazi pubblici hanno fatto sentire la loro voce, spesso 

supportati anche dalle associazioni ciclistiche. 

La stampa francese ed internazionale non si è inoltre 

risparmiata nel mettere in luce tutti i problemi di 

V®libõ. In particolare, un articolo pubblicato dal New 

York Times del 30 ottobre 2009(Steven Erlanger e 

Maµa de la Baume, òFrench Ideal of Bicycle-Sharing 
Meets Realityó), oltre a fornire alcune statistiche di 

utilizzo (dai 50.000 ai 150.000 prelievi al giorno, tra i 

2 ed i 7 viaggi ogni giorno per ciascuna bicicletta), 

parla di un numero di V®libõ vandalizzate, rubate e 

portate in riparazione ben al di sopra di quanto 

preventivato dalla città di Parigi e da JCDecaux. 

Secondo quanto riferito nellõarticolo, infatti, oltre 

lõ80% delle oltre 20.000 biciclette fornite alla citt¨ ¯ 

stato, nei due anni di utilizzo del servizio, 

rimpiazzato. 

Come spesso accade in questi casi, lõarticolo ¯ stato 

ripreso da molti altri giornali in tutto il mondo, 

nonché dalla blogosfera, che a lungo ha dibattuto su 

questi dati arrivando a descrivere, in alcuni casi, il 

sistema V®libõ come un sistema fallimentare ed 

estremamente costoso per la città. 

Tali critiche non hanno tenuto conto del fatto che il 

costo di ciascuna bicicletta, che era stato stimato dagli 

articolisti del New York Times attorno ai 3.500 $ è 

stato poi rettificato in 1.050 $, compresi della 

manutenzione necessaria al suo funzionamento e di 

tutto il sistema logistico. 

Parigi è la città nella cui periferia si era sviluppata, 

nellõautunno del 2005, la rivolta delle banlieues che 

vide migliaia di macchine incendiate in meno di un 

mese di scontri, simbolo della forte tensione sociale 

presente nella città. 

Pur essendo il sistema Vélib un sistema di bike 

sharing sviluppato fondamentalmente òintra murosó 

(la stessa estensione del servizio non è andata oltre 

alla prima corona) e la rivolta delle banlieues un 

fenomeno che ha coinvolto sopratutto i territori a 

nord nella cosiddetta òseconda coronaó, alcuni 

osservatori hanno trovato un legame tra i vandalismi 

registrati alle V®libõ e lõemergenza banlieue. In 

particolare un articolo del giornale francese Le 

Monde del 13 giugno del 2009 titolava òPourquoi les 
V®libõ, f®tiches des bobos, sont vandalisésó. I bobos 
(bourgeois-bohémiens, giovani borghesi e 

tendenzialmente creativi ed intellettuali che ricercano 

una vita da bohémiens) hanno decretato il successo 

del V®libõ facendone un feticcio di libert¨ e di valori 

ecologisti, secondo Bertrand Le Gendre, articolista di 

Le Monde, ma in questo modo hanno in parallelo 

attirato sui V®libõ quel desiderio di rivalsa e di 

giustizia sociale serbato dai giovani delle banlieues.  

Lõallarme relativo ai furti ed ai vandalismi ha 

contribuito allõadozione, il 23 novembre del 

2009, di una modifica al contratto con 

JCDecaux, òper non condannare cittadini e 
turisti ad un peggioramento del servizio fornitoó

7

. 

La modifica al contratto fornisce incentivi a 

JCDecaux per una migliore performance: al di 

sopra dei 14 milioni di euro di entrate annuali 

provenienti dal servizio (abbonamenti e tariffe 

orarie), il 35% entra nelle casse del gestore; sopra 

i 17 milioni di euro, la quota per JCDecaux sale 

al 50%. 

                                                 

7

 òLe Conseil de Paris adopte un avenant pour améliorer le 

service aux usagersó pubblicato sul blog ufficiale di V®libõ 
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La città di Parigi, in cambio, si è impegnata a 

pagare 400 û per ogni V®libõ danneggiato 

irreparabilmente al di sopra del 4% e fino al 25% 

di tutta la flotta. JCDecaux è inoltre tenuta, 

secondo lõaccordo, a migliorare il proprio 

servizio di assistenza telefonica e a creare 20 

posti di lavoro in più nel call center dedicato al 

V®libõ. 

4.  I sistemi italiani  

Biciclette bianche, gialle e blu  

Lõeco del White Bicycle Plan proveniente dai 

Paesi Bassi è arrivato fino a Milano dove, come 

riferito da Guarnaccia (1997), alcuni gruppi che 

si ispiravano ai Provos olandesi tentarono delle 

simili azioni attorno ai Navigli milanesi. Alla fine 

degli anni 60, ci si organizzò per fornire ai 

cittadini milanesi delle biciclette bianche da 

utilizzare per i loro spostamenti sul modello di 

quanto avvenuto ad Amsterdam, ma questi 

tentativi ebbero però una vita molto breve ed un 

risultato certamente meno importante rispetto a 

quello originale. 

La stagione delle biciclette gialle, che toccò 

diverse città in tutta Italia, venne una ventina 

dõanni dopo e fu anchõessa derivante 

dallõimportazione di unõidea nata oltre il confine. 

A La Rochelle, cittadina francese di 70.000 

abitanti affacciata sullõAtlantico, furono comprate 

delle biciclette gialle dal comune e messe a 

disposizione dei cittadini e di chiunque, in città, 

intendesse utilizzarle, sul modello delle biciclette 

di Amsterdam (Midgley, 2009). Queste bici 

erano gialle per ricordare il colore dei taxi. 

Nel 1987, ispirandosi allõesempio francese, 

lõallora sindaco di Milano Paolo Pillitteri forn³ 

alla città lombarda 500 biciclette gialle che 

avrebbero dovuto essere a disposizione dei 

cittadini. Nel lanciare il piano, perfettamente 

inserito nel clima di ottimismo che prevaleva in 

quegli anni Pillitteri volle fidarsi dei suoi 

concittadini: òÈ una scommessa sul senso civico 
dei milanesi, sulla loro capacità di difendere 
l'interesse comuneó. 

Lõesperimento non ebbe per¸ i risultati sperati. 

Secondo quanto riportato da Il Giornale 

(òVentõanni fa Pillitteri fu il primo a provarció, di 

Francesco Del Vigo, su Il Giornale del 23 agosto 

2007, pag. 49), dopo appena 24 ore, 250 

biciclette erano già sparite, e le altre non 

durarono molto di più. 

Nonostante questa fallimentare esperienza, la 

stagione delle biciclette gialle in Italia non si 

concluse. Molte citt¨ ripresero lõesempio 

milanese per adattarlo alle proprie specificità 

locali, mettendo in piedi dei sistemi che, pur non 

essendo chiamati di bike sharing, avevano alla 

base la condivisione della bicicletta. 

Vanno inoltre ricordate le òbiciclette bluó che in 

molte città italiane (a partire da Ferrara) erano le 

biciclette messe a disposizione di assessori e 

dipendenti comunali (o comunque ai dipendenti 

del pubblico impiego), per la loro attività 

lavorativa. Queste biciclette erano colorate di blu 

per ricordare il colore delle ben più note (e 

diffuse) òauto bluó, le auto di rappresentanza 

istituzionale. 

#ƦÅÎÔÒÏ ÉÎ "ÉÃÉ La seconda generazione di 

bike sharing nata in Danimarca a metà degli anni 

ô90 ed esplosa con il servizio Bycyklen a 

Copenhagen, ha visto, nella sua introduzione in 

Italia, delle importanti innovazioni. 

Uno dei problemi maggiori riguardanti le City 

Bikes era relativo al fatto che non era in alcun 

modo possibile rintracciare lõutilizzatore della 

bicicletta, che era semplicemente sganciata con 

lõintroduzione di una moneta. Detta in altri 

termini, non restituendo la bicicletta si sarebbe 

persa solamente quella piccola forma di 

cauzione. 

Il sistema italiano òCõentro in Bició, progettato 

dallõingegnere romagnolo Fulvio Tura, fu messo 

in funzione per la prima volta a Ravenna nel 

2000. Tale sistema richiede che, per avere la 

possibilità di accedere al servizio, ci si registri 

presso un ufficio comunale (versando, in alcuni 

casi, una cauzione). Qui si riceve una chiave 

personale che serve a sbloccare la bicicletta dallo 

stallo nel quale essa è inserita. Una volta 

sbloccata, la bicicletta potrà essere utilizzata 

finché serve. La restituzione dovrà avvenire 

necessariamente nello stesso stallo dal quale si 

era eseguito il prelievo. Alla restituzione della 

bicicletta, è rilasciata anche la chiave personale 

che, in questo sistema, rimane bloccata nella 

velostazione dal momento del prelievo. 

Essendo la chiave personale, codificata e non 

duplicabile è sempre possibile, in caso di non 



Marco Giuseppe Menonna  Ƶ menonna@gmail.com 

 
Mobilità e modernità: i sistemi di bike sharing in Piemonte  17 

restituzione della bicicletta, rintracciare il 

proprietario della chiave tramite il registro delle 

iscrizioni al servizio. 

Accanto allõenorme vantaggio, rispetto al sistema 

danese, dellõidentificazione dellõutilizzatore (e, 

conseguentemente, della riduzione del numero 

di furti) va tuttavia considerata lõimpossibilit¨ di 

prendere la bici dallo stallo di una stazione e di 

lasciarla in quello di unõaltra. Con questo sistema 

possono dunque essere effettuati tragitti che 

definiremo come ôchiusiõ.  

La nascita di una rete di città aderenti al modello 

Cõentro in Bici ha permesso anche un certo 

grado di integrazione di servizio: le chiavi 

personali fornite agli utenti sono infatti 

funzionanti nelle stazioni Cõentro in Bici di 

qualsiasi città fornitrice del 

servizio. 

Il sistema Cõentro in Bici ¯ un 

sistema particolarmente utile 

per le città medio-piccole, dove 

gli spostamenti sono 

maggiormente sistematici e 

dove è presente il fenomeno 

del pendolarismo. Studenti e 

lavoratori che arrivano in città 

in treno, in autobus o in 

macchina, possono prendere la 

loro bicicletta negli stalli 

posizionati nei piazzali di parcheggi e stazioni 

ferroviarie o di interscambio, recarsi alla loro 

destinazione per poi restituire, prima di ritornare 

a casa ed in genere solo al termine della giornata, 

la bicicletta usata. 

Con questo sistema, inoltre, chi usa la bicicletta 

ha lõassoluta certezza di poter ritrovare lo stallo 

libero nella stazione di destinazione. Tanto nel 

sistema Bycyklen quanto in quello V®loõv ð 

V®libõ, tale garanzia non era fornita, e poteva 

capitare al ciclista di trovare tutti gli stalli della 

sua stazione di destinazione occupati da altre 

biciclette. 

 Le biciclette del sistema Cõentro in Bici sono 

costruite appositamente per lõuso in 

condivisione. Come dichiarato nel sito ufficiale, 

infatti, le biciclette Cõentro in Bici hanno le 

seguenti caratteristiche: 

 telaio personalizzato e riconoscibile; 

 incisione del logo Cõentro in Bici sul telaio e 
sulla sella, per assicurarne la riconoscibilità; 

 pneumatici pieni antiforatura; 

 mozzo rinforzato e fissato con dadi 

antieffrazione; 

 canotto della sella regolabile ma non 

asportabile; 

 forcella anteriore ammortizzata; 

 cestino anteriore. 

Bicincittà  Il secondo grande operatore 

italiano nel settore dei servizi per il bike sharing è 

la ditta Comunicare S.r.l., con sede in Piemonte, 

a Rivalta di Torino. 

Comunicare S.r.l. è una ditta che, da prima di 

conoscere il mercato del bike sharing, si occupa 

di pubblicità e di 

cartellonistica riguardante 

mostre ed eventi cittadini 

(con totem ed altre 

installazioni). Oltre a 

questo, Comunicare 

fornisce anche ad alcune 

città altri pezzi di arredo 

urbano outdoor, in 

particolare paline dei bus e 

cicloposteggi. 

È stato proprio a partire 

dalle competenze e dai 

contatti professionali che la ditta già aveva che è 

nato il sistema di bike sharing poi denominato 

òBicincitt¨ó. 

La prima sperimentazione è stata lanciata 

nellõestate del 2004 nella citt¨ di Cuneo. Da 

allora, il sistema Bicincittà si è diffuso in una 

quarantina di città italiane ed anche, 

recentemente, allõestero (Pamplona e San 

Sabastian in Spagna e in alcune città svizzere). 

Secondo i dati forniti dal sito ufficiale di 

Bicincittà, ci sono oggi 31.097 utenti iscritti al 

servizio (sommando tutte le iscrizioni delle 

singole città) e 4.561 colonnine di prelievo 

installate. 

Il servizio di bike sharing Bicincittà è un sistema 

di terza generazione al quale si può accedere 

attraverso una tessera che viene fornita dopo una 

registrazione ed il pagamento di una quota, 

talvolta sotto forma di cauzione (in genere, nelle 
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